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Die Erfindung bezieht sich auf eine Isolierpaket-Anordnung zur Innenisolierung eines Flugzeugrump- 
fes gemafi dem Anspruch 1 . Die Isolierpaket-Anordnung wird einen FeuerGbergriff der von auSerhalb 
derFlugzeugumgebung einwirkenden Flammen eines Brandherdes bis in den Kabinenraum des 
Flugzeuges ausschlieBen, wobei der Aufbau und die Befestigung eines Isolierpaketes an der Rumpf- 
struktur dermaSen umgesetzt wird. dass der Kabinenbereich des Flugzeuges vor einem Feueruber- 
griff von auSerhalb der Flugzeugumgebung geschutzt und eine Evakuierung der Passagiere aus dem 
Fahrzeug deutlich erleichtert wird. 

Aus dem Flugzeugbau sind konventionelle Isolationssysteme bekannt, die, wie in einer beigegeben 
Fig. 1 dargestellt, im wesentlichen aus einem Kern- und Isolieimaterial, das einem Isolierpaket einge- 
bettet ist, und einer Umhullung bestehen. Das verwendete Kern- und Isoliermaterial umfasst i. d. R. 
Produkte der Faserindustrie, von denen insbesondere Glasfaser-Materialien (Glaswolle) verwendet 
werden. Dieses Material wird weitestgehend den Anforderungen hinsichtlich thermischer und akusti- 
scher Isolierung genugen. Es wird keinesfalls den nicht auszuschlieBenden Situationen eines auftre- 
tenden Feuers genUgen, dessen Flammen in dieser Situation auf das Isoliermaterial einwirken und es 
vollstandig verbrennen. Urn ein Montieren (Befestigen) der relativ amorphen Halbzeuge an (Oder 
nahe) der Flugzeug-Rumpfstruktur umzusetzen, wird das (aus diesen Halbzeugen bestehenden) Iso- 
lierpaket mit einer Umhullungsfolie umschlossen. Die Enden der UmhOllungsfolie werden (sinnvoller- 
weise) verstarkt ausgefQhrt sein, damit eine ausreichende Befestigung des (dermaSen komplettierten) 
Isolieipaketes mit Hilfe von Befestigungselementen an den Strukturflachen des Flugzeuges erfolgen 
kann. Im Flugzeugbau erfolgt die Befestigung derartiger Isolierpakete an den Spanten der Flugzeug- 
Rumpfstruktur, wobei Befestigungselemente eingesetzt werden. die zumeist aus einem Kunststoff, 
beispielsweise aus einem Polyamid. bestehen. Auf den Anwendungsfall von derartigen (konventionel- 
len) Isoliersystemen im Flugzeugbau bezogen, lassen sich folgende Nachteile angeben. Die her- 
kemmlichen Isoliersysteme, die aus Glaswolle und einfachen Kunststofffolien bestehen, haben (ledig- 
lich) eine Durchbrandzeit; die bei untersechzig Sekunden liegt. Im angenommenen (und mit Sicher- 
hett nicht gewQnschten) Brandfall eines bspw. am Boden befindlichen notgelandeten Flugzeuges, der 
in der beigegebenen Fig. 2 dargestellt wird, (also) dem sogenannten „Post-Crash-Fire-Szenario", 
kann brennendes Kerosin bewirken, dass die Aluminium-Zelle der Flugzeugstruktur und auch die 
Rumpfisolierung (Innenisolierung) des Flugzeuges durchbrennen wird. Entsprechende Durchbrand- 
tests mit Flugzeugrumpfstrukturen haben bewiesen und die unangenehme(n) Tatsache(n) verdeut- 
licht, dass innerhalb von neunzig Sekunden sowohl die Aluminiumhaut des Flugzeuges als auch die 
Rumpfisolierung vollstandig durchgebrannt ist, weshalb es in einer dermaBen real denkbaren Situati- 
on unaufhaltbar zum Flammendurchschlag des Feuers in die Passagierkabine kommen wird. Eine 
nicht auszudenkende und dennoch h6chst bedenkliche Situation fur das Leben der begleitenden Pas- 
sagiere und des Flugpersonals an Bond eines Flugzeuges, da der Beobachter in seinen Oberiegungen 
gedanklich (selbst bei einem Test) ihre Anwesenheit an Bond voraussetzen wird, denn eine Evakuie- 
rung der Unfallopfer und der nicht verunfallten Personen wird man als sehr kritisch bewerten mQssen. 
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Weiterhin wird jener Beobachter nicht auBer acht lassen konnen, dass die herkomm.ichen BeSS-" 3 
gungen der Isoliemngen aus nicht metallischen Werkstoffen (Kunststoffen) bestehen, die dem Feuer 
im Katastrophenfall brandschutztechnisch nicht wiederstehen werden. 

lm Feuerkatastrophenfall werden diese Befestigungen, die in gegebener Situation schrumpfen und 
verbrennen werden. ein vorzeitiges Hertinterfallen der brennenden Isolierungen (Isolierpakete) kaum 
verh.ndem, wodurch im Innenraum der Passagierkabine (pistzlich) unkontrollierbare Stolperwege 
odersonstige Brandgefahrdungsstellen vorhanden sein werden, welche wahrscheinlich die geordnete 
Durchfuhrung einer Evakuierung von Personen und (ggf.) sonstigen Lebewesen aus einem brennen- 
den Flugzeug, das notgelandet ist, erschweren werden. Diese Aussage wird noch soweit erganzt 
dass es bekannt sein durfte. dass die Passagier-Kabinen-Verkieidung(en) eines herk6mmlichen Flug- 
zeuges n.cht dermaSen ausgelegt ist (sind), einem groBeren Brandherd langere Zeit stand zu halten 
da auch diese Flugzeugteile bei einem „Post-Crash-Fire-Szenario" zu Boden fallen werden und die ' 
beabsichtigte Evakuierung gefahrden werden. 

Hinzukommend offenbart die WO 00/75012 A1 eine Rumpfisolierung fur einen Flugzeugrumpf, die 
mrt .feuerhemmend" angegeben wind. Diese Druckschrift offenbart ein Isolierpaket, welches, ahnlich 
der vorbeschriebenen Anordnung fur ein .Airbus'-Produkt. innerhalb einem raumlichen Bereich der 
zw,schen der Rumpfinnenverkleidung und der RumpfauBenhaut liegt, als primare Isolierung angeord- 
net ,st Dabei wird jenes Isolierpaket bereichsweise durch eine Folie aus feuerhemmendem Material 
(engl. fire-blocking material) geschQtzt, wobei dieser feuerhemmend wirkende Folienbereich direkt 
(nach der Art eines Schutzschildes vor Feuer) der AuBenhaut des Flugzeugrumpfes zugewandt ist 
Ungeachtet dessen, dass mil diesem Vorschlag nur ein unzureichender Schutz des Isolierpaketes und 
auch des Rumpfinnenbereiches vor auftretendem Feuer gewahrt werden kann. da wahrend einer 
Feuerkatastrophe die Flammen des Feuers, die eben von auSerhalb des Flugzeuges durch eine be- 
schad.gte AuBenhaut hindurchtreten und sich an der Innenisolierung nahren werden, also auch durch 
die (nur) feuerhemmend, aber nicht feuerbestandig ausgebildete Folie bei dauerhafter Feuerbean- 
spruchung treten werden, wird durch die beabsichtigte bereichsweise Anordnung einer nur feuer- 
hemmenden Folie gegenQberdem Rumpfinnenbereich keine ausreichende brandschutztechnische 
Sicherheit bestatigt werden kQnnen. AuSerdem wird (ahnlich dem vorangestellten Airbus-Konzept) 
erne Befestigung der Rumpfisolierung an der Flugzeugstruktur mit Hilfe von Befestigungselementen 
vorgeschlagen, die allgemein als plastische Befestigungsstelle (engl. plastic attachmant post) be- 
zeichnet wird. Demnach werden also Befestigungselemente zur Befestigung der Rumpfisolierung 
vorgeschlagen, die zumeist aus Kunststofffen), beispieteweise aus einem Polyamid, bestehen Auf 
den Anwendungsfail von derartigen (im Flugzeug) ausgefOhrten Isoliersystemen bezogen lassen sich 
h.ns,chtlich der Befestigungsart und des Aufbaus eines zur Rumpfisolierung verwendeten Isolierpake- 
tes keine gravierenden Verbesserungen erkennen, mitdenen eine Ausbreitung von Feuer im Brand- 
schutzkatastrophenfall durch die Rumpfisolierung des Flugzeuges nicht nur gehemmt (behindert) 
sondern vollkommen ausgeschlossen wird. 
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Demzufolge liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, eine bekannte Isolierpaket-Anordnung eines 
Flugzeuges, die zur Innenisolierung eingesetzt wird, derart zu verbessern, dass mit ihr ein Feuer- 
Qbergriff der von auBerhaib der Flugzeugumgebung einwirkenden Flammen eines Brandherdes bis in 
den Kabinenraum des (notgelandeten) Flugzeuges ausgeschlossen wird. Der Aufbau des Isolierpake- 
tes und dessen Befestigung an der Rumpfstruktur wird geeignet sein, eine Erh6hung der brandschutz- 
technischen Sicherheit fur abgetrennte und nahe einer Struktur-AuBenhaut liegende Innenraumberei- 
che umzusetzen. 

Diese Aufgabe wird durch die im Anspruch 1 angegebenen MaBnahmen gelost. In den weiteren An- 
sprOchen werden zweckmaSige Ausgestaltungen und Weiterbildungen dieser MaBnahmen angege- 
ben. 
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Die Erfindung ist in einem Ausfuhrungsbeispiel anhand der beigefugten Zeichnungen naher beschrie- 
ben. Es zeigen 



Fig. 1 eine herkommliche Rumpfisolierung eines Verkehrsflugzeuges; 

Fig. 2 ein (sogenanntes) Post-Crash-Fire-Szenario an einem parkenden Verkehrsflugzeug; 

F| 9. 3 eine Isolierpaket-Anordnung zur Innenisolferung eines Flugzeugrumpfes mit einer 

durchbrandsicheren Folienumhullung des Isolierpaketes; 
Fig. 4 das Detail nach der Fig. 4 mit Darstellung der Befestigung der isoiierendabschnitte 

von zwei Rumpfisolierpaketen an einem Spant; 
Fi 9« 5 die Darstellung eines als Isolierstift ausgebildeten ersten Befestigungselementes; 

Fi 9- 5a die Darstellung eines Langsschnittes des Isolierstiftes nach der Fig. 5; 

Fl 9* 6 die Seitenansicht eines als kegelstumpfartigen KSfigkorper ausgebildeten zweiten 

Befestigungselementes; 
Fig. 6a die Draufsicht des als kegelstumpfartigen Kafigk5rpers nach der Fig. 6; 

Fi 9- 7 die Darstellung eines am Stringer befestigten Struktur-Halters mit Nietbefestigung der 

Isolierabschnitte der Rumpfisolierpakete; 
Fig. 7a die Darstellung der Befestigung der isolierabschnitte an einem spantveriangerten 

Spantkopf. 



Urn die Darstellung nach der Fig. 1 fur einen Betrachter verstandlich(er) zu machen, in der eine 
Rumpfisolierung dargestellt wird, mit der alle Flugzeuge vom Typ: ^Airbus" traditionell ausgerustet 
werden, wird einleitend auch darauf eingegangen, dass im Festigkeitsverband des Flugzeugrumpfes 
letzterer neben Stringern 31, mit denen alle AuBenhautfelder einer AuSenhaut 33 einer Flugzeug- 
rumpfstruktur versteift sind, mehrere Spante 32 aufweist, die senkrecht zur Flugzeuglangsachse 9 
(etwa) im Abstand c angeordnet und am Stringer 31 befestigt sind. Diesen Spanten 32 ist am nipht 
befestigten Ende ein (sogenannter) Spantentrager 40 integriert, der parallel zur Flugzeuglangsachse 
9 fortgesetzt ist, wobei das (nicht befestigte freie) Ende des Spantentragers 40 (nach dieser Ausfuh- 

rung) senkrecht zur Flugzeuglangsachse 9 abgewinkelt ist. 

/ 

Auf die Isolationsausfuhrung der (einem Fachmann) bekannten Rumpfisolierung wird eingangs der 
Beschreibung bereits eingegangen, wobei die Darstellung der Fig. 1 dem Betrachter einen Eindruck 
hinsichtlich der Lage eines (allgemein bezifferten) Isolierpakets 3 (der Rumpfisolierung) an der (nahe 
gelegenen) Aufcenhaut 33 des Flugzeuges vermitteln wird. Dieses Isolierpaket 3 wird jeweils mit ei- 
nem sogenannten Feldisolierpaket 17 und einem sogenannten Spantisolierpaket 16 ausgefuhrt, die 
tradrtionell beide getrennt verlegt werden und nahegelegen an der AuGenhaut 33 respektive auflie- 
gend einer Stringerauflagefl§che 31a des Stringers 31 (afso einem definierten Strukturbereich der 
Flugzeug-Rumpfstruktur) befestigt werden. Deswegen kann aus der Fig. 1 entnommen werden, dass 
zwischenliegend der im Abstand c angeordneten (beiden) Spanten 32 naheliegend (an) einem inne- 
ren Flachenbereich eines AuBenhautfeldes der AuSenhaut 33 ein Feldisolierpaket 17 gelegen ist und 
auSerdem dem Spantentrager 40 ein Spantisolierpaket 16 aufgelegt ist, das zweiseitig anliegend den 
Spanten-Langsseiten 41 gefuhrt wird, wobei das Spantisolierpaket 16 (aus dem Blickfeld der Seiten- 
ansicht nach der Fig. 3 betrachtet) einmal an einer sogenannten vorderseitigen (rechts gelegenen) 



Airbus Deutschland GmbH 02-HH-110 

NDL/Sin 
22.12.03 

Spanten-LSngsseite 41 und anderseits an einer sogenannten rtickseitigen (links gelegenen) Spanten- 
LSngsseite 41 gefuhrt wird. 




/ 
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Diese beiden (traditionell verwendeten) Isolierpakete sind vollstandig von einer brennbaren Kunst- 
stofffolie umhGllt. Sie sind innerhalb eines (in der Fig. 1 nicht erkennbaren) Zwischenraumes, den 
eine Innenverkleidung des Flugzeuges und die AuSenhautfelder der Au&enhaut 33 einschlieBen, 
angeordnet. 

Urn das dringende Bedurfnis nach einer Erhohung der brandschutztechnischen Sicherheit fur abzu- 
schottende Raumbereiche, die mit einem Zwischenraum, den die AuSerihaut 33 und eine letzterer 
parallel im (quer zur Rumpflangsachse 9 Hegenden - definierten) Abstand angeordnete Innenverklei- 
dung der Flugzeugkabine einschliefcen, zu verdeutlichen, wird (hierbei unter Hinweis auf die Fig. 2) 
eine Darstellung der eingangs erwahnten „Feuerkatastrophensituation u an einem notgelandeten Pas- 
sagierflugzeug bewusst nachdenklich stimmen. Bedenkl man beim Anbiickjener (nur angenomme- 
nen) Brandsituation, die als „Post-Crash-Fire-Szenario B 7 bezeichnet wird, dass bei einer (von aufcer- 
halb des Flugzeugrumpfes) beschSdigten Flugzeugstruktur 8 (bei einer defekten AuBenhaut 33) infol- 
ge vorangestellterauSerer mechanischer Einwirkung und einer dieser Situation sich anschlieSenden 
Feuereinwirkung auf die dargestellten Flugzeugbereiche infolge ausgetretenem und entzundeten 
Kerosins im Rumpf- bzw. Kabineninneren ein Notstand fur Passagiere und Flugpersonal eintreten 
wird, dann wird dem Betrachter klar, dass feuerschutzende MaBnahmen vongesehen werden mussen, 
will man die (mSglichenfalls auch verunfallten) Passagiere und das Flugpersonal komplett aus dem 
Passagier- resp. Kabinenbereich Qber die Notrutsche moglichst rasch, also noch mit genQgend ver- 
fugbarem Zeitraum, nach auSerhalb des Flugzeuges evakuieren. Demzufolge besteht ein Bedurfnis, 
dass die erkannten Nachteile (Brandgefahrdungen), die jener traditionell installierten Losung anhaften 
und auf welche auch einleitend hingewiesen wird, durch Verbesserungen beseitigt werden sollten. 
Nachfolgend werden entsprechende Verbesserungen vorgeschlagen, mit denen nach dem Vorbild der 
Fig. 3 und i. d. F. den Figuren 4, 4a, 5, 5a, 6 jenes Bedurfnis befriedigt werden kann. 

Urn nun diesen Aspekt (jenes BedQrfnis) umzusetzen (zu befriedigen), der (das) auf eine Erhohung 
der brandschutztechnischen Sicherheit fur abgetrennte und nahe einer AuBenhaut 33 des Flugzeug- 
rumpfes liegende Innenraumbereiche (Kabinenbereiche), beispielsweise eines Passagierfiugzeuges, 
abzielt, wird an dieser Stelle auch erwahnt, dass eine durchbrandsichere Folie 1 1 aus einem feuerbe- 
standigen Folienwerkstoff vorgeschlagen wird, die nach dem Vorbild der Fig. 3 ein Rumpfisolierpaket 
19, das zur Innenisolierung eines Flugzeugrumpfes verwendet wird, vollstandig umhullt. Ein nur feu- 
erhem mender Folienwerkstoff wird keinesfalls ausreichen. Durch die voIlstSndige FolienumhGllung 
des Rumpfisolierpaketes 19 wird man den drohenden Gefahren im (nicht vorhersehbaren und nicht 
gewunschten) Brandschutz-Katastrophenfall eines Flugzeuges - aus welchen ursachlichen (schick- 
salhaften) GrOnden auch immer - begegnen konnen, urn den drohenden Gefahren einer Brandkatast- 
rophe zu begegnen. 

In der Fig. 3 wird nun dem Betrachter die Darstellung einer fortschrittlichen Rumpfisolierung vorge- 
stellt. Sehr anschaulich wird die Anordnung der Rumpfisolierung an der Rumpfstruktur eines Flug- 
zeugrumpfes vermittelt, die aus mehreren in Richtung der FlugzeuglSngsachse 9 angeordneten 
Rumpfisolierpaketen 19, 20, 21, 22 mit langlich gestreckter Paketform integriert ist. 



Airbus Deutschland GmbH 02-HH-110 

NDL/Sin 
22.12.03 

Insofern besteht ein einzelnes Rumpfisolierpaket 19 bis 22 aus dem Zusammenschluss eines (hin- 
sichtlich der Fig. 1 vorgestellten) Feld- und eines Spantisolierpaketes 17, 18 zu jeweils einem (einzel- 
nen) Rumpfisolierpaket 19 bis 22, dessen Anordnung an der Rumpfstruktur des Flugzeugrumpfes 
weitestgehend mit der Lage des einzelnen Feld- und Spantisolierpaketes 17, 1 8 nach der Fig. 1 uber- 
5 einstimmt. Durch den Zusammenschluss wind die Hauflgkeit der (in der Fig. 1 dargestellten) Trenn- 
stellen (Unterbrechungen) der Rumpfisolierung (im Vergieich der traditionellen Veriegung derartiger 
Isolierpakete 3) minimiert, wenigstens halbiert, wodurch dem angreifenden Feuer weniger brand- 
schutztechnische Schwachstellen im Bereich der Befestigungsstellen der Rumpfisolierung angeboten 
werden. 

10 

Im Unterschied jener Feld- und Spantisolierpakete 17, 18, deren Isolation nur relativ amorphe Halb- 
zeuge, bspw. Glasfasermaterialien, verwendet, die den Anspruchen der thermischen und akustischen 
Isolierung genugen werden, welche durch eine brennbare Kunststofffolie umhulK wird, berucksichtigt 
Ij^^^ der Aufbau eines einzelnen vorgeschlagenen Rumpfisoiierpaketes 19 bis 22 eine durchbrandsichere 
■ ■ Isolierung grofceren Querschnitts Oder eine durchbrandsichere Sperrschicht geringeren Querschnitts 
oder anderenfalls beide durchbrandsicheren Isoliermittel, die also entweder einzeln (fur sich allein) 
Oder miteinander in Kombination innerhalb des betreffenden Rumpfisoiierpaketes 19 bis 22 angeord- 
net sind. Dabei ist eines der beiden durchbrandsicheren Isoliermittel entweder nahe oder anliegend 
einem Innenwandbereich der Folienwand (der Folie 11) gelegen. Anderenfalls ware denkbar, dass die 
20 durchbrandsichere Isolierung oder die Sperrschicht auch aufcerhalb und anliegend am Umfang der 

Folie 11 des einzelnen Rumpfisoiierpaketes 19 bis 22 gefuhrt wird, die durch Klebverbindung an einer 
Stringerauflageflache 31a des Stringers 31 und am Umfang der Folie 11 befestigt wind. 

In der Fig. 4, die spSter naher betrachtet wird, wird ein Detail X dargestellt, das in der Fig. 3 angege- 
25 ben wird. Dort wird eine durchbrandsichere Isolierung mit einem (im Veigleich einer Sperrschicht) 

grofceren Querschnitts deutlich(er) erkennbar, die innerhalb des betreffenden Rumpfisoiierpaketes 19 

• bis 22 angeordnet ist und endseitig der Folie 1 1 austretend letzterer als flacher (mit der Starke der 
durchbrandsicheren Isolierung ausgefuhrter) Isolierendabschnitt 12 herausgefuhrt ist Eine ausfuhrli- 
che Technologie, welche die Abdichtung des Folienabschlusses an der Austrittsstelle des Isolierab- 
30 schnittes 12 behandelt, wird nicht naher betrachtet. 

Dieser flacher Isolierendabschnitt 12, der dem einzelnen Rumpfisolierpaket 1 9 bis 22, das eine lang- 
lich gestreckte Paketform besitzt, I3ngenendseitig nach aufcerhalb fortgesetzt ist, wird zur endseitigen 
Befestigung der Rumpfisolierpakete 19 bis 22 am betreffenden Spant 32a, 32b, 32c benutzt werden, 
35 wobei die Befestigung anhand der Fig. 4 erISutert wird. 

ZurGckkommend auf die Fig. 3. wird man auch jener entnehmen konnen, dass beispielsweise ein ers- 
tes Rumpfisolierpaket 20 anliegend einer Stringerauflageflache 31a des (betreffenden) Stringers 31 
zwischen einem (derart bezifferten) dritten Spant 32c und einem ersten Spant 32a, die einen definier- 
40 ten Abstand c einnehmen, angeordnet ist. 
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Auch ist dargestellt, dass dieses erste Rumpfisolierpaket 20 vorder- und rQckseitig jeweils seitw§rts"zu 
(beiden) Spanten-LSngsseiten 41 a, 41b eines sogenannten ersten Spantes 32a gefQhrt wird, dessen 
austretender Isolierabschnitt 12 gemeinsam m'rt demjenigen eines (nachfolgend angegebenen) zwei- 
ten Rumpfisolierpaketes 21 (nach dem Vorbild der Rg. 4) am ersten Spant 32a befestigt ist. 

5 

Ebenso wird - nach der gleichen Technologie - das zweite Rumpfisolierpaket 21 anliegend der Strin- 
gerauflageflache 31a des Stringers 31 zwischen dem ersten Spant 32a und einem zweiten Spant 32b, 
die jenen definierten Abstand c einnehmen, angeordnet, dessen austretender Isolierabschnitt 12 ge- 
meinsam mit demjenigen eines (nachfolgend angegebenen und derart bezifferten) vierten Rumpfiso- 
1 0 lierpaketes 22 (nach dem Vorbild der Fig. 4) am zweiten Spant 32b befestigt ist. 

Dem wird ergSnzt, das auch eine drittes Rumpfisolierpaket 19 - nach der geschilderten Technologie 
- anliegend einer Stringerauflageflache 31a des (betreffenden) Stringers 31 zwischen dem erwShnten 
^ dritten Spant 32c und einem letzteren im Abstand c vorgeordneten Spant angeordnet ist, dessen aus- 
w£w tretender Isolierabschnitt 12 gemeinsam mit demjenigen des ersten Rumpfisolierpaketes 20 (nach 
^' dem Vorbild der Fig. 4) am dritten Spant 32c befestigt ist. Au&erdem ist die Verlegung ein viertes 

Rumpfisolierpaket 22 erkennbar, dessen austretender Isolierabschnitt 12 gemeinsam mit demjenigen 
des zweiten Rumpfisolierpaketes 21 (nach dem Vorbild der Fig. 4) am zweiten Spant 32b befestigt ist. 

20 Zur Befestigung werden durchbrandsichere Befestigungselemente 4, 13 eingesetzt, deren Gestalt und 
Aufbau aus den Figuren 5, 5a, 6, 6a und deren Anordnung (in Verbindung jener Darstellung der Be- 
festigung der austretenden Isolierabschnitte 12 an den Spanten 32a bis 32c) aus der Fig. 4 deutlich 
wird. 

25 Den vorangestellten Ausfuhrungen wind hinzugefugt, dass eine Ausfuhrungsart, welche die Verlegung 
von einem der Rumpfisolierpakete 19 bis 22 betrifft, das einem inneren Flachenbereich eines Aufcen- 

• hautfeldes anliegen konnte, nicht naher betrachtet wird; obwohl diese Verlegungsart theoretisch auch 
denkbarware. Insofem wird nur soweit eingegangen, dass eine Verlegung der einzelnen Rumpfiso- 
lierpakete unterhalb der beabsichtigten Stringerauflageflache 31a und an der AuBenhaut 33 gelegen 
30 ahniich der vorgeschilderten Installation erfolgen wird. Die Befestigung konnte ebenfalls an den ge- 
gebenen Spant-Langsseiten 41a, 41b eines einzelnen Spantes erfolgen. 

In der Fig. 4 wird nunmehr die Befestigung des ersten und zweiten Rumpfisolierpaketes 20, 21 am 
ersten Spant 32a dargestellt, wobei diese Ausfuhrung der Befestigung, wie bereits vorher angedeutet, 
35 gleichermaSen an alien in Richtung der FlugzeuglSngsachse 9 angeordneten Spanten 32a, 32b, 32c 
(bis zu einem n-ten Spant) mit zwei seriell der Stringerauflageflache 31a aufliegenden Rumpfisolier- 
paketen 20, 21, die der spanteneingegrenzten Stringerauflageflache 31a aufliegen, technologisch 
umgesetzt wird. Dabei wird vorausgesetzt, dass (im Rahmen vorgelagerter Arbeiten) dem Spantenbe- 
festigungsbereich 15 ein Durchgangsloch 24 gebohrt ist. 

40 
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AuSerdem ist einem definierten Paketbereich des einzelnen Rumpfisolierpaketes 19 bis 22, der zur 
Spanten-Anlage an der riickseitig (seitlich rechts) positionierten ersten Spanten-Langsserte 41a des 
(hier) ersten Spantes 32a vorgesehen ist, eine sogenannte lochartige Durchfuhrung ausgenommen. 

Dem nachgeordneten Paketbereich des betreffenden Rumpfisolierpaketes 19 bis 22, der (schon nach 
dem Vorbild der Fig. 1) aufliegend dem Spantentrager 40 und seitwarts anliegend dem abgewinkelten 
Ende des Spantentragers 40 fortgesetzt wird, setzt sich endseitig dem Folienabschluss bis zu einem 
ersten flachen Isolierendabschnitt 12a des (bspw. ersten) Rumpfisolierpaketes 20 fort, der anderssei- 
tig (seitlich links) einer vorderseitig positionierten zwerten Spanten-Langsseite 41b des ersten Spantes 
32a anliegend ist. Jenem ersten flachen Isolierendabschnitt 12a ist eine sogenannte lochartige Aus- 
nehmung ausgespart. Da vorgesehen ist, dass ein zweiter flacher Isolierendabschnitt 12b, der endsei- 
tig dem Folienabschluss des nebengelegenen (seriell angeordneten) zweiten Rumpfisolierpaketes 21 
fortgesetzt ist, auf- oder unterliegend der Auflageflache des ersten Isolierabschnittes 12a angeordnet 
ist, ist jenem Isolierendabschnitt 12b ebenfalls eine sogenannte lochartige Ausnehmung ausgenom- 
men. Sofem die lochartige Durchfuhrung, das Durchgangsloch und jene beiden lochartigen Ausneh- 
mungen kongruent angeordnet werden, lasst sich durchbrandsicher ausgebildete Isolierstift des ersten 
Befestigungselementes durch die LQcher jenes definierten Paketbereiches des ersten Rumpfisolier- 
paketes 20, das Durchgangsloch des Spantenbefestigungsbereiches 15 und denjenigen der beiden 
flachen Isolierabschnitte 12a, 12b filhren. 

Der Aufbau des Isolierstiftes ist nach den Figuren 5, 5a mit einem zylindrischen Kemelement 25 und 
einer zylinderartigen kunststoffartigen Ummantelung 28 realisiert, wobei dem Kemelement 25 nahe 
der Stiftenden 27 jeweils eine flanschartige ErhQhung 26 angesetzt ist. Das Kemelement 25, dessen 
Gestalt man aus dem LSngsschnitt nach der Fig. 5a entnehmen kann, ist in jene kunststoffartige 
Ummantelung 28 (ein)gebettet. Etwa mittig der Ummantelung 28 ist ein(e Art von Ring-)Flansch 29 
herausgefOhrt, von dem aus - einsetzend am Zylinderumfang der Ummantelung 28 und parallel einer 
Stiftachse 43 des ersten Befestigungselementes 4 (des Isolierstiftes) Qber dessen gestreckte LSnge 
verteilt - mehrere tannenformige Erhebungen 30 positioniert sind, die zueinander im Abstand a ange- 
ordnet sind. Die tannenfSrmigen Erhebungen 30 sind mit einer Art treppenf6rmigen Abstufung ver- 
gleichbar, deren Abstufung 44 konisch ausgefQhrt ist, wobei der Beginn der Abstufung 44 am Umfang 
der Ummantelung 28 einsetzt und deren absteigende konische Form mit einer konischen Abnahme 
des Umfangs der Ummantelung 28 realisiert ist. Der Endbereich der Ummantelung 28 ist kuppelfor- 
mig realisiert, der als Rezess ausgebildet ist. Die auSere Form jenes Endbereiches gleicht der Gestalt 
eines Paraboloiden, der dem Verlauf eines parabolischen Rotationskfirper. dessen LSngsschnitt mit 
einer Parabelform realisiert ist, vergleichbar ist, wobei am Astende der Parabel jeweils eine zur Stift- 
achse 43 lotrecht nach innen gezogene treppenartige Abstufung 44 fortgesetzt ist. Das Kemelement 
25 ist metallen ausgefQhrt, das aus einem Stahl, vorzugsweise einem Edelstahl, besteht. Die 
Ummantelung ist dagegen mit einem thermisch schlecht leitenden Kunststoff realisiert. 
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Der Aufbau des zweiten Befestigungselementes 13 ist nach den Figuren 6, 6a mit einem sogenann- 
ten Kegelstumpf-Korper nach der Art eines kegelstumpfartigen Kafigkorper realisiert. Die Grund- und 
Deckflache 46, 47 ist mit durchbrandsicher ausgebildeten Isolierscheiben oder Ringelementen reali- 
siert, an deren AuSenumfang ein durchbrandsicher ausgebildeter Isoliermantel 50 angesetzt ist, der 
randseitlich dem Element der Grundflache und dem Element der Deckflache mechanisch verbunden 
ist. 

Der Kegelstumpf-Korpers konnte derart ausgefuhrt sein, wonach die Deckflache 46 mit einer ersten 
Isolierscheibe realisiert ist, derscheibenmittig ein Loch ausgenommen ist. Der Lochdurchmesser die- 
ses Loches sollte kleiner dem Au&endurchmesser des mit der Gestalt eines Paraboloiden realisierten 
Endbereiches 42 der kuppelformigen Ummantelung 28 sein, so dass die Lochwandung dieser mit 
einem Kunststoff ausgefuhrten Isolierscheibe sich straff Qber das Astende der Parabel des paraboli- 
schen Endbereiches 42 der Ummantelung 28 fuhren lasst. Ohne den weiteren Ausfuhrungen vor- 
zugreifen wird beabsichtigt, dass sich die mit einem Kunststoff ausgefuhrte erste Isolierscheibe we- 
gen der zugestandenen Nachgiebigkeit des Kunststoffs zwar Qber die kuppelffirmige Ummantelung 
28 des ersten Befestigungselementes 4 des Isolierstiftes (straff) bewegen lassen wird, wogegen in 
umgekehrter Bewegungsrichtung dieser Isolierscheibe sich letztere nur mit mechanischem Aufwand 
Qber die kuppelformige Ummantelung 28 fuhren lasst. Da diese Ausfuhrung auch eine die Grundfla- 
che 46 des Kegelstumpf-Korpers bildende zweite Isolierscheibe aus Kunststoff berQcksichtigen wird, 
derscheibenmittig ein Loch ausgenommen ist, wird der Lochdurchmesser dieses Loches gleich Oder 
geringfugig grofcer dem AuSendurchmesser jener kuppelformigen Ummantelung 28 des ersten Befes- 
tigungselementes 4 des Isolierstiftes sein, damit sich diese zweite Isolierscheibe Qber jene kuppel- 
formige Ummantelung 28 des Isolierstiftes fuhren lasst. ZurQckkommend auf die Darstellung der Fi- 
guren 3 und 4 wird damit deutlich dass letztendlich ein dermaSen ausgefuhrtes zweites Befestigungs- 
element 13 derzu fixierenden und zu befestigenden flachen Isolierendabschnitte 12, 12a, 12b an den 
Spanten-Langsseiten 41 , 41a, 41 b der Spante 32, 32a, 32b, 32c geeignet sein durfte. 

Anderenfalls ist ein als Kegelstumpf-Korper ausgebildetes zweites Befestigungselement 18 mit einem 
ersten kunststoffartigen Isolierring 48 groSere Ringumfangs und einem zweiten kunststoffartigen Iso- 
lierring 49 kleineren Ringumfangs realisiert, Dabei umrandet der erste Isolierring 48 umfanglich die 
Deckflache 47 des Kegelstumpf-Korpers jenes zweiten Befestigungselementes 13, wogegen der zwei- 
te Isolierring 49 umfanglich die Grundflache 46 des Kegelstumpf-Kdrpers jenes zweiten Befesti- 
gungselementes 13 umrandet. Es ist denkbar, dass am Innenringdurchmesserdes ersten und des 
zweiten Isolierrings 48, 49 mehrere im Abstand am Ringumfang angeordnete Isolierstreben 51 befes- 
tigt sind, die lotrecht stehend am Ringumfang verteilt angeordnet sind. Es genugt aber, dass diese 
Isolierstreben 51 nur den Ringumfang des zweiten Isolierringes 49 mit den AuSenumfang eines 
scheibenformigen Kemelement 52, wobei der Au&endurchmesser des Kemelementes 52 (wesentiich) 
kleiner dem Innenringdurchmesser des zweiten Isolierringes 49 ist. Das Kemelement 52 und der 
zweite Isolierring 49 liegen plan in einer Ebene, wobei das Kemelement 52 scheibenmittig gelocht 
ausgefuhrt und in eine kunststoffartige Ummantelung gebettet ist. 
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Dabei ist zu beachten, dass der Lochdurchmesser des zweiten Isolienringes 49 kleiner dem AuGen-" 
durchmesser des mit der Gestalt eines Paraboloiden realisierten Endbereiches 42 der kuppelfdrmigen 
Ummantelung 48 ausgefQhrt sein; und zwaraus den hinsichtlich der vorangestellten Lochausbildung 
der ersten Isolierscheibe von vorgenannter Ausfuhrung genannten Grunden. Das scheibenformige 
Kernelement 42 ist metailen ausgefuhrt. Es besteht aus einem Stahl, vorzugsweise einem Edelstahl. 
Die erwahnte Ummantelung des Kemelements 2 wird mit einem thermisch schlecht leitenden Kunst- 
stoff realisiert. 



Der VoIlstSndigkeit wird erwahnt, dass die Isolierscheiben und die Isolierringe, mit denen das zweite 
Befestigungseiement 13 aufgebaut ist, parallel zueinander angeordnet sind, wobei das die Grundfla- 
che 46 bildende Element, also der zweite Isolierring 49, dem die Deckflache 47 bildenden Element, 
also dem ersten Isolierring 48, im Ringabstand b (Hohenabstand der Ringe) angeordnet ist. Der Urn- 
fang dieser Elemente wird von jenem Isoliermantel 50 umhullt, der auBenumfanglich den Ringen 
befestigt ist. 

Dem wird hinzugefugt, dass das zweite Befestigungseiement 13 auch mit der Gestalt eines soge- 
nannten kegelstumpfartigen Kafigkdrpers verglichen werden kann, weil an dessen Grund- und Deck- 
flache 46, 47 randseitlich kreisumfanglich mehrere durchbrandsicher ausgebildete Isolierstreben 51 
angesetzt sein k6nnten, Dabei sind die umfSnglich verteilt angeordneten Isolierstreben 51 ringrand- 
seitlich am zweiten isolierring 49 grofceren Ringumfangs und am ersten Isolierring 48 angesetzt, die 
beiden Ringe kSfigartig abstQtzen. Anderenfalls ware denkbar, dass diese Isolierstreben 51 gegen 
eine (die Grundflache 46 bildende) zweite Isolierscheibe und gegen eine (die Deckflache 47 bildende) 
erste Isolierscheibe abstutzen, denen die Enden der Isolierstreben 51 scheibenrandseitlich befestigt 
sind. 



Auch darf nicht unerwShnt bleiben, dass mehrere Rumpfisolierpakete 19 bis 22, die innerhalb einem 
von Spanten 32, 32a, 32b, 32c eingegrenzten Rumpfbereich der Rumpfstruktur positioniert sind, an 
der inneren Rumpfstruktur des Flugzeugrumpfes angeordnet sind. Dabei ist vorgesehen, dass die 
lochartige Ausnehmung derflachen Isolierendabschnitte 12, 12a, 12b jener (wenigstens zweier) 
Rumpfisolierpakete 19 bis 22, denen jeweils einseitig einer Langsseite 41, 41a, 41b des Spantes 32, 
32a, 32b, 32c ein Isolierabschnitt fortgesetzt ist, dem als durchbrandsicheren Isolierstift ausgebildeten 
ersten Befestigungseiement 4 uberfuhrt wird, wodurch an der betreffenden Spanten-Langsseite 41, 
41a, 41b, 41c eine sogenannte Oberlappung der Isolierendabschnitte 12, 12a, 12b gebildet wird, de- 
ren Befestigung an der Spanten-Langsseite 41, 41a, 41b, 41c mit dem als Isolierscheibe oder Ring- 
element ausgebildeten zweiten Befestigungseiement 13 am ersten Befestigungseiement (4) gesichert 
ist. 
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Letztlich wird in der Fig. 7 ein Struktur-Halter 53 gezeigt, der beispielsweise ein Stringer 31 defan "° 3 
der AuBenhaut 33[(und ggf.) aniiegend der Anlageflache der betreffenden Stringerbefestigung befes- 
t.gt ,st. gefQgt ist. Dieser Struktur-Halter 53 kann aber ebenso am Spant 32. 32a, 32b. 32c oder dem 
n.cht befestigten Ende eines Spantes 32. 32a. 32b. 32c am (verlangerten) Spantkopf befestigt sein 
Aus d,eser Darstellung lasst sich entnehmen. dass durchaus die MSglichkeit besteht. jene flachen 
Isol.erendabschnitte 12. 12a. 12b. die einem Rumpfisolierpaket 19 bis 22 fortgesetzt sind. zwischen- 
liegend den Auflageflachen des Strukturhalters 53 und einem (hier abgewinkelten) Auflageelement 
durch N.eten oder Schrauben der Elemente-Anordnung mit einem weiteren durchbrandsicheren Be- 
fest igun gselement zu befestigen. Jenes weitere Befestigungselement wird mit einem Niet. der aus 
Stahl oder aus Titan bestehenden wird. oder mit einer Schraube und einer Schraubenmutter. die aus 
Stahl oder aus Trtan oder aus Kunststoff bestehenden werden, bereitgestellt. Das Schraubverbin- 
dungselement kann aus Aramid oder aus einem CFK-Werkstoff bestehen. 

Die Darstellung der Fig. 7a vermittelt jene Nietbefestigung oder jene Befestigung der Isolierendab- 
schnrtte 12. 12a. 12b am spantverlangerten Struktur-Halter 53. der jenem Spantkopf des (ohne Span- 
tentrager 40 ausgefuhrten) Spantes 32. 32a. 32b. 32c mittels einer Schraubverbindung am spantver- 
langerten freien Ende des betreffenden Spantes 32. 32a. 32b. 32c mit jenem durchbrandsicheren 
Verbindungselement durch Nieten oder Schrauben befestigt wira\ 

Mit diesen MaBnahmen nach den Figuren 7 und 7a wird sichergestellt. dass damit auch im Bereich 
von Systemvorkehrungen. die sich auf der Struktur genietete oder geschraubten Struktur-Halter 53 
beziehen. ein Durchschlagen der Flammen eines Feuers (von auBerhalb der Flugzeugumgebung 
e.ndringend) verhindert wird. Dabei wird diese sogenannte „Feuer-Barriere" zwischen diesen Vorkeh- 
rungen und der Flugzeugstruktur geschraubt oder genietet. 



AbschlieBend wird noch hinzugefugt, dass das Rumpfisolierpaket. das hinsichtlich der Fig. 1 betrach- 
tet wird, noch ein herkommlich aus Glasfasem (Glaswolle) bestehendes Isolierpaket 3 ist. Dabei ge- 
nOgt das Kernmaterial jenes Isolierpaketes 3 nur den Anforderungen derthermischen und akustischen 
Isollerung. 

Es handelt sich (auch hier) meistens urn Produkte der Faserindustrie. wobei in der Hauptsache Glas- 
faser-Materialien verwendet werden. Das. aufgrund einer (deutlich) bestehenden Brandgefahr fDr 
Passagier(e) und Flugzeugbesatzung durch diesen konventionell verwendeten Aufbau des Isolierpa- 
ketes 3. zukQnftig auch noch Verbesserungen an letzterem notwenig sein werden. will man die brand- 
schutztechnische Sicherheit jenes bekannten Isolierpaketes 3 weiter ausbauen. dQrfte am Beispiel 
der Fig. 2 War geworden sein. . 
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Urn den Anspruchen an eine brandschutztechnischen Sicherheit hinsichtllch der Gesamtanordnung 
der Innenisolierung des Flugzeugrumpfes wenigstens halbwegs zu genugen, wird das Kernmateria! 
(werden die Glasfasem) der hinsichtlich der Fig. 3 erwahnten Rumpfisolierpakete 19 bis 22 (bis zu 
einem n-ten Rumpfisoiierpaket) vollstandig von jener erwahnten durchbrandsicher ausgebildeten 
Folie 11 umhQllt. Die Folie 1 1, die zur Umhullung des betreffenden Rumpflsolierpaketes 19 bis 22 
vorgeschlagen wird, ist mit einem durchbrandsicheren Werkstoff, also mit einem Folienwerkstoff, der 
gegen einen Durchbrand der Folienwand infolge dauerhafter Einwirkung der Flammen eines (in der 
Fig. 2 dargesteliten) Feuers 7 auf die AuSenoberflache der Folie 11 respektive deren Folienwerkstoff 
sicher ist, realisiert. Dieser Folienwerkstoff wird fur ein flammendes Feuer 7, denen ein Folienoberfla- 
chenbereich dieser Folie 11 wahrend einer Feuerkatastrophe, die in der Fig. 2 dargestellt wird, aus- 
gesetzt ist, ein absolutes Hindemis sein. 

Da die Angabe:„durchbrandsicher" sehr stark mit der Angabe: Jeuerbestandig" korreliert, wobei „feu- 
erbestSndig" soviel wie „widerstandsfahig gegen Feuer" bedeutet, wird deshaib die Folie 11 mit einem 
Werkstoff von hoher und dauerhafter Feuerbestandigkeit realisiert werden, der ausreichend wider- 
standsfahig ausgebildet ist. Dabei korreliert die Hohe dieser Widerstandsfahigkeit gegen Feuer 7 mit 
der eingesetzten Folienwerkstoffart und der veiwendeten Folienwanddicke; wobei die Dauerhaftigkeit 
der Widerstandsfahigkeit mit einem Verwendungszeitraum der Folie 1 1 konrelieren wird, der als sehr 
langer Zeitraum betrachtet wird, und dann uber eine (endliche) Laufdauer langeren zeitlichen Abstan- 
des (vom Einsatzbeginn der Folie 11 an gerechnet) laufen wird; beispielsweise bis zum Ablauf eines 
Zeitpunktes, zu dem der Folienwerkstoff aus Grunden der Folienalterung seine Widerstandsfahigkeit 
gegen Feuer 7 verlieren wird oder erwartet werden kann, dass diese Widerstandsfahigkeit gegen 
Feuer 7 nachlassen wird. 

Der Angabe: „unempfindlich tt setzt ein „nicht empfindlich" sein (hier) gegen die Flammeneinwirkung 
des Feuers 7 auf den Folienwerkstoff voraus. Da andere Empfindlichkeiten des Folienwerkstoffes, 
beispielsweise gegen die'von aufcerhalb des Isolierpakets 3 auf den Folienwerkstoff einwirkenden 
Umgebungsbedingungen am Einsatzort der Folie 11, denkbar waren, wird die Angabe: "durchbrandsi- 
cher in der Hauptsache mit die Angabe: „unempfindlich a gegen auftretendes Feuer 7 umfassen, wo- 
bei sich der eingesetzte Folienwerkstoff durchaus auch unempfindlich gegen andere Einflusse, bspw. 
gegen Verunreinigungen und sonstige chemische Einflusse in der Luft, gegen den Einfluss elektri- 
scher Gefahrdungen, gegen den Einfluss des Umgebungsluftdruckes" ect. auszeichnen darf und (im 
Flugzeugbau) solite. 

Die Folien 1 1 solite demnach mit einem Werkstoff von hoher und dauerhafter Feuerbestandigkeit 
realisiert sein, der widerstandsfahig und / oder unempfindlich gegen auftretendes Feuer 7 ausgebildet 
ist, weswegen das Durchbrennen einer Folienwand durch den Einfluss des flammenden Feuers 7 
selbst bei dauerhafter Einwirkung auf den FolienoberflSchenbereich unterbleiben und eine Ausbrei- 
tung des gegen den Folienoberflachenbereich flammenden Feuers 7 verhindert wird. 
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1. Isolierpaket-Anordnung zur Innenisoiierung eines Flugzeugrumpfes, dessen Festigkeitsver- 
bund neben Stringern (31), mit denen alle AuBenhautfelder einer Au&enhaut (33) einer Flugzeug- 
rumpfstnjklur versteift sind, mehrere Spante (32) autweist, die senkrecht zur Flugzeuglangsachse 
(9) im definierten Abstand (c) angeordnet und am Stringer (31) befestigt sind, denen am nicht be- 
festigten Ende ein SpantentrSger (40) integriert ist, der parallel zur Flugzeuglangsachse (9) fortge- 
setzt ist, bei der mehrerer Rumpfisolierpakete (19 bis 22), die eine langlich gestreckte Paketform 
aufweisen, in Richtung der Flugzeuglangsachse (9) an der Flugzeugrumpfstrukturgelegen sind, 
die langsformig anliegend einer Stringerauflageflache (31a) der Stringer (31), die am Flugzeug- 
rumpf befestigt sind, oder die langsformig anliegend einem inneren Fiachenbereich (33a) eines 
AuSenhautfeldes verlegt sind, und diese Rumpfisolierpakete (19 bis 22) an einer Spanten- 
Lingsseite (41, 41a, 41b) der Spanten (32, 32a, 32b, 32c) befestigt sind, die au&erdem vollstandig 
von einer Folie (11) umhullt und innerhalb eines Zwischenraumes, den eine Innenverkleidung und 
die AuSenhautfelder einschlieBen, angeordnet sind, deren Aufbau mit einer durchbrandsicheren 
Isolierung groSeren Querschnitts und / Oder mit einer durchbrandsicheren Sperrschicht geringeren 
Querschnitts, die entweder einzeln Oder in Kombination innerhalb des Rumpfisolierpaketes (19 bis 
22) angeordnet sind, realisiert ist, bei dem die Isolierung Oder die Sperrschicht nahe oder anlie- 
gend einem Innenwandbereich der Folienwand gefQhrt oder nur die Isolierung au&erhalb und an- 
liegend am Umfang der Folie (11) des Rumpfisolierpaketes (19 bis 22) befestigt ist, die langen- 
endseitig des Rumpfisolierpaketes (19 bis 22) nach auBerhalb mit einem flachen Isolierendab- 
schnitt (12, 12a, 12b) fortgesetzt ist, der einem Spantenbefestigungsbereich (15), welcher unter- 
halb der Spant-LSngsseiten (41, 41a, 41b) eines Spantes (32, 32a, 32b, 32c) und nahegelegen 
dem Stringer (31) angeordnet ist, mit durchbrandsicheren Befestigungselementen (4, 13) am 
Spant (32, 32a, 32b, 32c) befestigt ist. 
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2. Isolierpaket-Anordnung hach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass dem Spantenbefesti- 
gungsbereich (15) ein Durchgangsloch (24) gebohrt ist und einem Paketbereich des 
Rumpflsolierpaketes (19 bis 22), der einseitig einer vorder- oder ruckseitig angeordneten Spanten- 
LSngsseite (41 a, 41b) anliegend ist, eine lochartige Durchfuhrung ausgenommen ist sowie dem 
fortgesetzten lsolierendabschnitt(12, 12a,12b), der andersseitig einer vorder- oder ruckseitig an- 
geordneten Spanten-Langsseite (41a, 41b) anliegend ist, eine lochartige Ausnehmung ausgespart 
ist. 

3. Isolierpaket-Anordnung nach den Anspruchen 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, dass ein 
erstes Befestigungselement (4), das mit einem durchbrandsicheren Isolierstift realisiert ist, durch 
die lochartige Durchfuhrung, das Durchgangsloch und die lochartige Ausnehmung gefuhrt ist, so- 
fem letztere kongruent angeordnet sind. 

4. Isolierpaket-Anordnung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Aufbau des Iso- 
lierstiftes mit einem zylindrischen Kemelement (25), dem nahe der Stiftenden (27) eine flanschar- 
tige Erhohung (26) angesetzt ist, und einer zylinderartigen kunststoffartigen Ummantelung (28) re- 
alisiert ist. 

5. Isolierpaket-Anordnung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass das Kemelement 
(25) in die kunststoffartige Ummantelung (28) gebettet ist. 

6. Isolierpaket-Anordnung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass etwa mittig der Um- 
mantelung (28) ein Flansch (29) herausgefiihrt ist, von dem aus beginnend am Zylinderumfang 
der Ummantelung (28) und parallel dem Kemelement (25) Qber dessen gestreckte Lange mehrere 
tannenformige Erhebungen (30) positioniert sind, die zueinander im Abstand angeordnet sind. 

7. Isolierpaket-Anordnung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die tannenformigen 
Erhebungen (30) einer treppenformigen Abstufung vergleichbarsind, deren Abstufung (44) ko- 
nisch ausgefuhrt ist, wobei der Beginn der Abstufung (44) am Umfang der Ummantelung (28) ein- 
setzt und deren absteigende konische Form mit einer konischen Abnahme des Umfangs der Um- 
mantelung (28) realisiert ist. 

8. Isolierpaket-Anordnung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass der Endbereich (42) 
der Ummantelung (28) kuppelformig realisiert ist, der als Rezess ausgebildet ist, wobei die Su&ere 
Form des Endbereiches (42) mit der Gestalt eines Paraboloiden realisiert ist, der dem Veriauf ei- 
nes parabolischen Rotationskorper, dessen Langsschnitt mit einer Parabelform realisiert ist, ver- 
gleichbar ist, wobei am Astende der Parabel jeweils eine zur Stiftachse (43) lotrecht nach innen 
gezogene treppenartige Abstufung (44) fortgesetzt ist. 
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9. Isolierpaket-Anordnung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass das Kernelement 
(25) metallen ausgefuhrt 1st, das aus einem Stahl, vorzugsweise einem Edelstahl, bestehend ist 
und die Ummantelung (28) mit einem thermisch schlecht leitenden Kunststoff realisiert ist. 

10. Isolierpaket-Anordnung nach den Anspruchen 1 und 8, dadurch gekennzeichnet, dass ein 
zweites Befestigungselement (13) mit der Gestalt eines Kegeistumpf-K6rpers (kegelstumpfartigen 
KafigkSrpers) realisiert ist, an dessen Grund- und Deckflache (46, 47) , die mit durchbrandsicher 
ausgebiideten Isolierscheiben oder Ringelementen realisiert sind, scheibenrandseitlich oder ring- 
randseitlich einer Scheibe oder eines Ringes grdBeren Aufcenumfangs ein durchbrandsicher aus- 
gebildeter Isoliermantel (50) angesetzt ist. 



11. Isolierpaket-Anordnung nach den Anspruchen 8 und 10, dadurch gekennzeichnet, dass die 
DeckflSche des Kegelstumpf-Korpers mit einer ersten Isolierscheibe realisiert ist, die scheibenmit- 
tig gelocht ausgefuhrt ist, deren Lochdurchmesser kleiner oder nahezu gleich dem Aufcendurch- 
messer des mit der Gestalt eines Paraboloiden realisierten Endbereiches (42) der kuppelformigen 
Ummantelung (28) ist, dermafien, dass die Lochwandung der isolierscheibe (infolge der Nachgie- 
bigkeit des Kunststoffes) sich straff uber das Astende der Parabei des parabolischen Endbereiches 
(42) der Ummantelung (28) fuhren lasst. 



12. Isolierpaket-Anordnung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass die Deckflache 
(47) des Kegelstumpf-Korpers mit einem ersten kunststoffartigen Isolierring (51) grofcere Ringum- 
fangs und einem zweiten kunststoffartigen Isolierring (49) kleineren Ringumfangs realisiert ist, wo- 
bei am Innenringdurchmesser des ersten Isolierrings (48) und am Aufcenringdurchmesser des 
zweiten Isolierringes (49) mehrere im Abstand am Ringumfang angeordnete Isolierstreben (51) be- 
festigt sind, die lotrecht stehend am Ringumfang verteilt angeordnet sind. 

13. Isolierpaket-Anordnung nach den Anspruchen 4, 8, 10 und 12, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Aufbau des zweiten Isolierringes (49) mit einem scheibenformigen Kemetement (52) , das 
scheibenmittig gelocht ausgefOhrt ist, dessen Lochdurchmesser kleiner oder nahezu gleich dem 
AuBendurchmesser des mit der Gestalt eines Paraboloiden realisierten Endbereiches (42) der 
kuppelformigen Ummantelung (48) ist, und einer kunststoffartigen Ummantelung realisiert ist 

14. Isolierpaket-Anordnung nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, dass das scheibenfor- 
mige Kernelement (42) in die kunststoffartige Ummantelung gebettet ist. 

15. Isolierpaket-Anordnung nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, dass das scheibenfor- 
mige Kernelement (42) metallen ausgefuhrt ist, das aus einem Stahl, vorzugsweise einem Edel- 
stahl, bestehend ist und die Ummantelung des Kemelements (42) mit einem thermisch schlecht 
leitenden Kunststoff realisiert ist. 
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16. Isolierpaket-Anordnung nach Anspruch 10, dadurch gekennzefchnet, dass das zweite Befes- 
tigungselement (13) mit der Gestalt eines kegelstumpfartigen Kafigkorpers realisiert ist, an dessen 
Grund-und Deckflache (46. 47) scheibenrandseitlich eine Scheibe grSBeren Scheibenumfangs 
Oder ringrandseitlich des eines Ringes groBeren Ringumfangs mehrere durchbrandsicher ausge- 
bildete Isolierstreben (51), welche eine zweite Isolierscheibe der Grundflache (46) gegen eine ers- 
te isolierscheibe oder den ersten Jsolierring (48) der Deckflache (47) abstutzt, angesetzt sind. 

17. Isolierpaket-Anordnung nach den Anspruchen 1 bis 3 und 10, dadurch gekennzeichnet, dass 
mehrere Rumpfisolierpakete (19 bis 22), die innerhalb einem von Spanten (32, 32a, 32b, 32c) ein- 
gegrenzten Rumpfbereich der Rumpfstruktur positioniert sind, an der inneren Rumpfstruktur des 
Flugzeugrumpfes angeordnet sind und die lochartige Ausnehmung derflachen Isolierendabschnit- 
te (12, 12a, 12b) jener (wenigstens zweier) Rumpfisolierpakete (1 9 bis 22), denen jeweils einseitig 
einer Langsseite ((41, 41a, 41b) des Spantes (32, 32a, 32b, 32c) ein Isolierabschnitt fortgesetzt ist, 
dem als durchbrandsicheren Isolierstift ausgebildeten ersten Befestigungselement (4) uberfQhrt ist, 
dadurch an der betreffenden Spanten-Langsseite (41 , 41 a, 41 b, 41 c) eine Oberiappung der Iso- 
lierendabschnitte (12, 12a, 12b) gebildet ist, deren Befestigung an der Spanten-Langsseite (41, 
41a, 41b. 41c) mit dem als Isolierscheibe oder Ringelement ausgebildeten zweiten Befestigungs- 
element (13) am ersten Befestigungselement (4) gesichert ist. 

18. Isolierpaket-Anordnung nach Anspruch 1. dadurch gekennzeichnet, dass der Aufbau und die 
Lage des einzelnen Rumpfisolierpaketes (19 bis 22) mit derjenigen eines traditionell verwendeten 
Feldisolierpaketes, das in Richtung der Flugzeugachse (9) an der Flugzeugrumpfstruktur oder na- 
he letzterer und langsfQrmig anliegend jener Stringerauflageflache (31a) des Stringers (31) im de- 
finierten Abstand (c) gelegen ist, und eines traditionell verwendeten Spantisolierpaketes, das 
langsfQrmig anliegend den Spantenlangsseiten (41, 41a, 41b) und dem Spantentrager (40) des 
einzelnen Spantes (32, 32a, 32b, 32c) gelegen ist, (ibereinstimmend ist, das jeweils aus einem 
Zusammenschluss des einzelnen Feld- und Spantisolierpaketes, das vollstandig durch eine durch- 
brandsichere Folie (11) umhullt und / oder mrt einer durchbrandsicheren Isolierung und / oder mit 
einer durchbrandsicheren Sperrschicht ausgestattet ist, gebildet ist, wobei die durchbrandsicheren 
Elemente des betreffenden Feld- und Spantisolierpaketes dem zusammengefuhrten 
Rumpfisolierpaket (19 bis 22) ohne Unterbrechung fortgesetzt sind. 

19. Isolierpaket-Anordnung nach Anspruch 1. dadurch gekennzeichnet, dass die flachen Isolier- 
endabschnitte (12, 12a, 12b), die einem Rumpfisolierpaket (19 bis 22) fortgesetzt sind, einem 
Struktur-Halter (53), welcher abstehend dem Stringer (31) an der AuBenhaut (33) befestigt ist, o- 
der am Spantkopf des einzelnen Spantes (32, 32a, 32b, 32c), der dem nicht befestigten Ende des 
Spantes (32, 32a, 32b, 32c).veriangert ist, oder am Spantentrager (40) befestigt sind, die mit ei- 
nem weiteren durchbrandsicheren Befestigungselement dem Struktur-Halter (53) geschraubt oder 
genietet sind. 



-17- 



Airbus Deutschland GmbH 02-HH-110 

NDL/Sin 
22 12 03 

20. Isolierpaket-Anordnung nach Anspruch 19, dadurch gekennzeichnet, dass im Bereich von 
Systemvorkehrungen, die sich auf den Struktur-Halter (53) und ein haheraufliegendes separates 
Auflageelement beziehen, die Isolierung (1) und die Folie (11) und / Oder die Isolierabschnitte 
(12a, 12b) der Rumpfisolierpakete (19 bis 22), die als Fire Barrier ausgebildet sind, geschraubt 
und genietet sind. 

21. Isolierpaket-Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das weiter Befesti- 
gungselement ein aus Stahl Oder aus Titan bestehender Niet oder ein aus Stahl oder aus Titan 
Oder aus Kunststoff bestehendes Schraubverbindungselement ist. 

22. Isolierpaket-Anordnung nach Anspruch 21, dadurch gekennzeichnet, dass das Schraubver- 
bindungselement eine aus Aramid oder aus einem CFK-Werkstoff gefertigte Schraube nebst 
Schraubenmutter ist. 



/ 
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Isolierpaket-Anordnung zur Innenisolierung eines Flugzeugrumpfes 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Isolierpaket-Anordnung zur Innenisolierung eines Flugzeugrump- 
fes gemSS dem Anspruch 1. Die Isolierpaket-Anordnung wird einen Feuerubergriff der von auBerhalb 
der Flugzeugumgebung einwirkenden Flammen eines Brandherdes bis in den Kabinenraum des 
Flugzeuges ausschliefcen. Der Aufbau und die Befestigung eines Isolierpaketes, das nahe der 
Rumpfstruktur installiert ist, wird den Kabinenbereich eines Flugzeuges vor einem Obergriff eines 
Feuers, dessen Flammen von auSerhalb der Flugzeugumgebung auf das Isolierpaket einwirken, 
schutzen und eine Evakuierung der Passagiere aus dem Fahrzeug deutlich erieichtern. 

Die Isplierpaket-Anondnung, die zur Innenisolierung eines Flugzeugrumpfes eingesetzt wird, umfasst 
mehrerer Rumpfisoliefpakete, die eine langlich gestreckte Paketform aufweisen. Diese Pakete sind in 
Richtung der Flugzeuglangsachse an der Flugzeugrumpfstruktur gelegen. Sie sind langsformig anlie- 
gend einer Stringerauflageflache der Stringer, die am Flugzeugrumpf befestigt sind, Oder langsformig 
anliegend einem inneren FISchenbereich eines Au&enhautfeldes veriegt und an beiden Spanten- 
Langsseiten befestigt. AuSerdem sind jene Isolierpakete vollstandig von einer durchbrandsicheren 
Folie umhQIlt, die innerhalb eines Zwischenraumes, den eine Innenverkleidung und die AuBenhaut- 
felder einschlie&en, angeordnet sind. Der Aufbau eines Rumpfisolierpaketes ist mit einer durchbrand- 
sicheren Isolierung groSeren Querschnitts und / oder mit einer durchbrandsicheren Sperrschicht ge- 
ringeren Querschnitts, die entweder einzeln Oder in Kombination innerhalb des Rumpfisolierpaketes 
angeordnet sind, realisiert. Dabei ist die Isolierung oder die Sperrschicht nahe oder anliegend einem 
innenwandbereich der Folienwand gefuhrt. Anderenfalls ist nur die Isolierung auSerhalb und anlie- 
gend am Folienumfang des Rumpfisolierpaketes befestigt, die langenendseitig des Rumpfisolierpake- 
tes nach auSerhalb mit einem flachen Isolierendabschnitt fortgesetzt ist. Letzterer ist einem Spanten- 
befestigungsbereich, welcher unterhalb jener betreffenden Spant-Langsseiten eines Spantes und 
nahegelegen dem Stringer angeordnet ist, mit durchbrandsicheren Befestigungselementen am betref- 
fenden Spant befestigt. 
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